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Abstract 
Målet med dette projekt er at identificere principperne bag Basel-konventionen og EU's 
forordning 1013/2006 (Transportforordningen), og analysere om disse principper bliver 
overholdt. Dette forsøges opnået ved 1) litteraturstudie af de respektive lovgivninger, og 
2) arbejdet med 2 cases, hhv. import af HCB-affald fra Australien og eksport af 
røggasaffald til Norge og Tyskland. Vi har identificeret nærhedsprincippet som et af de 
grundlæggende principper bag de nævnte lovgivninger, og vi analyserer og diskuterer i 
hvilken grad miljøstyrelsens afgørelse i sagen om HCB import lever op til lovgivningen 
og de bagvedliggende principper. Vi diskuterer det at der bliver eksporteret røggasaffald 
til Tyskland på trods af at Danmark og Tyskland er uenige om, om der er tale om 
bortskaffelse eller nyttiggørelse. 
Vi konkluderer at transportforordningen overordnet fungerer udmærket til at sikre 
nærhedsprincippet ved grænseoverskridende transport af farligt affald, dog skal man være 
opmærksom på at der f.eks. i artikel 41 stk. 4 er mulighed for en subjektiv fortolkning af 
lovgivningen, hvilket kan medføre en negligering af nærhedsprincippet. 
 
Transboundary transport of hazardous waste 
Abstract (English) 
The aim of this project is to identify the principles behind the Basel convention and EU’s 
regulation 1013/2006, and analyze if these principles are being adhered too. This is 
achieved by 1) literature survey of the respective legislations, and 2) work on 2 cases, 
import of HCB waste for Australia and export of flue gas treatment waste to Norway and 
Germany. 
We have identified the proximity principle as one of the main principles regarding the 
aforementioned legislations, and we analyze and discus to what extend Miljøstyrelsen’s 
decision in the HCB case complies with the legislation and the underlying principles. We 
discuss the fact that flue gas treatment waste is being exported to Germany even though 
Denmark and Germany disagree whether the treatment method is disposal or recovery. 
We conclude that regulation 1013/2006 in general is working well to secure the proximity 
principle regarding transboundary movement of hazardous waste, but that e.g. article 41, 
paragraph 4 provides an opportunity for subjective interpretation of the legislation which 
could result in the neglection of the proximity principle  
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Indledning  
Sundhedsskadelig, eksplosiv, giftig, kræftfremkaldende og ætsende. Dette er ubehagelige 
egenskaber, og stoffer som har én eller flere af disse egenskaber, vil man nok, i så vidt 
muligt omfang, holde langt væk fra sine børn og sig selv. Men verden er fuld af produkter 
som har disse egenskaber. Man kan finde stoffer med disse farlige egenskaber i boligen, i 
røgen fra skorstenen, indenfor industrien og mange andre steder. Affald med sådanne 
egenskaber defineres som farligt affald. 
I Danmark brænder vi det meste af vores husholdningsaffald af på 
affaldsforbrændingsanlæg [Affaldsstatistikken, 2010], som for eksempel 
Amagerforbrændingen, og vi har specialiserede affaldsdestruktionsanlæg og 
vandrensningsanlæg som for eksempel Kommunekemi A/S og Vandrens – Stigsnæs 
Industripark A/S til behandling af problematiske affaldsmængder. I 2008 blev kun 7% af 
vores samlede affaldsmængde deponeret. [Affaldsstatistikken, 2010] 
Det er de færreste lande, der kan skille sig af med alle typer affald på den mest 
miljørigtige måde. Det kan derfor være nødvendigt at eksportere noget af dette affald til 
andre lande. Derudover findes der typer af affald som på nuværende tidspunkt ikke kan 
destrueres eller genanvendes på nogen praktisk eller økonomisk forsvarlig måde og som 
derfor skal deponeres, som f. eks. atomaffald. Danmark eksporterer sit farlige 
røggasaffald til lande som Norge og Tyskland, som råder over en anden type undergrund, 
der kan indkapsle det farlige affald.  Andre lande mangler de tekniske faciliteter, der er 
nødvendige for at komme af med nogle typer af deres affald og er derfor nødsaget til at 
eksportere det. Dette resulterer i en international transport af farligt affald. Denne 
transport er reguleret af Basel-konventionen og, på EU-plan, transportforordningen. 
[UNEP, 1992][EU, 2006] 
Denne regulering blev indført for at reducere både produktionen af farligt affald og 
transporten af farligt affald. Men som man kan se af Figur 1 er mængden af transporteret 
farligt affald som er indrapporteret til Basel-konventionens sekretariat vokset i perioden 
fra 1993 til 2001. Er dette tegn på at lovgivningen ikke virker efter hensigten? 
Vi vil gerne undersøge, hvordan reguleringen af transporten foregår og om den opnår det, 
som den er tænkt at skulle udrette. 
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Figur 1: Udvikling i transport af affald mellem lande der er med i konventionen [Rekacewicz, 2004] 
 
En af de få sager om grænseoverskridende transport af farligt affald, som har fået omtale i 
de danske medier de sidste par år, er aftalen om at destruere australsk HCB-affald på 
Kommunekemis anlæg i Nyborg. 
I juni 2010 gav Miljøstyrelsen tilladelse til, at Kommunekemi kunne importere og 
destruere 6.100 ton af den meget farlige miljøgift HCB fra det australske firma Orica 
Limited [Miljøstyrelsen, 2010 b]. HCB står på Stockholm-konventionens POP-liste over 
de 12 farligste persistente organiske forureningsstoffer [UNEP, 2004]. Dette har skabt en 
masse protester især fra de lokale beboere i Nyborg. En af de primære bekymringer går på 
risikoen ved at transportere HCB-affaldet hele vejen fra Australien med fragtskibe 
[stopgifttransporten.dk], men man kan alligevel nok ikke afskrive ”not in my back yard”-
tankegangen fra også at spille ind. Den samme slags protester kom også i kølvandet på en 
tilladelse i 2008 til Vandrens – Stigsnæs Industripark A/S til import og rensning af 
spildevand fra Norge [TV2øst.dk]. Der er altså en stor bekymring fra lokale om 
håndteringen af farligt affald er forsvarlig, og der bliver fra NGO’er sat spørgsmålstegn 
ved selve transporten.  
Dette projekt beskæftiger sig med den internationale, grænseoverskridende transport af 
affald og de instrumenter, der findes til at regulere denne transport. 
 
Problemfelt og problemformulering 
Transport af farligt affald kan dække over mange ting. Elektronikskrot til lossepladser i 
Afrika, skibe til ophug på indiske strande eller eksport af metalskrot eller plastikrester 
osv. Når elektronikskrot bliver smeltet over bål i udviklingslandene for at udvinde de små 
mængder værdifulde metaller, der findes i det, er det overordentligt svært at se det som en 
miljørigtig måde at komme af med affald på. På samme måde kan ophug af skibe udført 
af indiske arbejdere uden nogen form for sikkerhedsudstyr, og uden nogle måder at 
komme af med for eksempel asbest og olierester heller ikke siges at være miljørigtigt. En 
organiseret transport af affaldsprodukter, der kan bruges som råvarer i andre landes 
produktion, kan derimod være ganske fornuftigt. Det kan ligeledes være ganske fornuftigt 
at eksportere farligt affald til et andet land, hvis der rådes over bedre muligheder for at 
nyttiggøre eller destruere dette.  
 
Basel-konventionen fra 1992 opsætter spilleregler for den grænseoverskridende transport 
af farligt affald[UNEP, 1992]. Dette projekt undersøger den del af transporten, der er 
omfattet af Basel-konventionen og EU’s regulativer på området. Denne begrænsning er 
valgt for at fokusere på lovgivning og sagsbehandling og ikke på dem, der på den ene 
eller anden måde ikke overholder lovgivningen. Vi tager udgangspunkt i to cases, hvor 
Danmark er henholdsvis importør og eksportør: 
 
• I juni 2010 gav Miljøstyrelsen tilladelse til import og destruktion af 6.100 tons 
HCB affald fra Australien på Kommunekemis HTI-anlæg. Det skete med den 
begrundelse at Australien ikke selv råder over faciliteter til destruktion af affaldet. 
Den lange transportafstand og stoffets giftighed, koblet med sagens historie, 
medvirker til at gøre denne case interessant.  
 
• I Danmark afbrændes det meste af det normale husholdningsaffald og det meste af 
vores industrielle affald. Røgen fra denne afbrænding indeholder dioxiner og 
andre giftige stoffer, der bliver opfanget og udskilt i såkaldte filterkager eller 
røggasaffald. Dette affald kan ikke nyttiggøres eller destrueres og skal derfor 
deponeres. Danmark har, på grund af vores undergrund, ikke nogen egnede steder 
at deponere denne type affald og eksporterer det derfor til Norge og Tyskland. 
Denne case er interessant, fordi det er meget store mængder, det handler om og 
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fordi der er delte meninger om, hvordan denne behandlingsform skal klassificeres.  
 
Med udgangspunkt i selve Basel-konventionen og en række tekster herom vil vi 
undersøge, hvilke principper der ligger til grund for Basel-konventionen, og dermed også 
den nuværende europæiske regulering og miljøbeskyttelse ved grænseoverskridende 
transport af farligt affald. Vi vil undersøge hvordan disse principper kommer til udtryk i 
lovgivningen. Ud fra de 2 cases, som vil blive uddybet senere i rapporten, vil vi 
undersøge om Miljøstyrelsens begrundelser for import- og eksporttilladelser stemmer 
overens med de grundlæggende principper. 
Dette vil vi gøre med udgangspunkt i nedenstående problemformulering:  
 
• Hvilke principper ligger til grund for reguleringen af grænseoverskridende 
transport af farligt affald, og hvordan kommer dette til udtryk i lovgivningen 
på området? 
 
Metodiske overvejelser 
Vi har foretaget en række afgrænsninger af problemfeltet for på den måde at gøre 
problemstillingen mere overskuelig og skarp - både for os selv og for modtageren. I dette 
afsnit vil vi begrunde og forklare valget af afgrænsninger. 
 
Tidligere i processen havde vi planer om at undersøge flere cases end de to valgte, men 
besluttede os dog til sidst for de to nævnte, for at have én case for henholdsvis import og 
eksport. Vores overordnede kriterier for vores cases var, at de skulle kunne bruges som 
eksempel på hvordan tilladelses-processen foregår. Vi valgte også cases ud fra, at de 
skulle have et vist omfang og være af nyere dato, da det dermed var nemmere at 
tilvejebringe aktuelle informationer. Samtidig ønskede vi, at vores cases beskæftigede sig 
med to forskellige behandlingsmetoder af affaldet og to forskellige incitamenter til at 
eksportere det. I casen med HCB-affald råder Australien ikke selv over kapacitet til at 
destruere affaldet og i casen med eksport af røggasaffald mangler vi i Danmark et egnet 
sted at deponere affaldet, da det ikke kan destrueres på nuværende tidspunkt. 
Derudover har vi valgt casen om Kommunekemis tilladelse til import af HCB-affald fra 
Australien, fordi den dels er meget aktuel og dels kan siges at være af et vist omfang 
alene på grund af affaldets giftighed. Derudover har der været debat om, hvorvidt 
eksporten overhovedet skulle have været godkendt, og Tyskland har tidligere afvist at 
behandle affaldet med begrundelse i transportforordningen. Vi mener derfor, at det er en 
god case at tage udgangspunkt i, når man skal diskutere transportforordningen og dens 
implementering af Basel-konventionen. 
 
I december 2010 var der stor politisk og mediemæssig omtale af Miljøstyrelsens tilladelse 
til import af HCB. Dette resulterede i, at den danske miljøminister Karen Ellemann 
udsatte transporten. Vi opfatter dette som en politisk beslutning fremtvunget af mediepres 
og utryghed i befolkningen, og ikke baseret på lovgivningen i form af Basel-
konventionen og Transportforordningen. Derfor beskæftiger vi os kun med 
Miljøstyrelsens godkendelse og refererer kun kort til protesterne imod denne.  
 
Valget af røggasaffald som eksport-case var meget naturlig, da det er en meget stor kilde 
til farligt affald i Danmark, og det udgør en meget stor del af vores samlede eksport af 
farligt affald(Affaldsstatistikken, 2010). Derudover er der også et sammenkædning med 
Kommunekemi i Nyborg, da et væsentligt biprodukt af afbrændingen af det australske 
HCB-affald vil være røggasaffald, som vil figurere som farligt affald og som vil blive 
eksporteret til enten Norge eller Tyskland. 
 
Casen med HCB import er af større omfang end casen med røggaseksport. Dette skyldes 
at den indeholder flere problemstillinger som vi har fundet det interessant at diskutere, og 
at det samtidig har været muligt for os at finde mere materiale til denne case. 
 
Til at analysere Basel-konventionen har vi valgt at fokusere på den europæiske 
implementering af Basel-konventionen, transportforordningen. Transportforordningen er 
en implementering af både Basel-konventionen og Basel Ban amendment, der ellers ikke 
er trådt i kraft. Ved at analysere vores cases med udgangspunkt i transportforordningen, 
håber vi at kunne få et billede af, hvordan intentionerne bag Basel-konventionen kommer 
til udtryk i disse tilfælde.  
 
Vi har mange meget forskellige kilder i vores projekt. Nogle står på den traditionelle 
måde med [forfatter, årstal], men vi bruger også internetkilder, som ikke er udgivet på 
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skrift og som derfor i de fleste tilfælde ikke har en udgivelsesdato. Internetkilderne 
henviser vi til med [forkortet webadresse.dk]. I litteraturlisten er den præcise webadresse 
angivet.  
Lovgivning vedrørende grænseoverskridende transport 
Formålet med dette afsnit er at få et overblik over lovgivningen, der er gældende ved 
transport af farligt affald til og fra Danmark.  
Den vigtigste lovgivning i denne henseende er EU's forordning om transport af farligt 
affald (transportforordningen). Transportforordningen er som tidligere nævnt en 
implementering af Basel-konventionen, så for at få en indsigt i hvilke principper 
transportforordningen bygger på, indeholder afsnittet også en gennemgang af de vigtigste 
principper fra Basel-konventionen.  
Til at starte med ser vi på, hvilken lovgivning farligt affald i almindelighed er underlagt 
ud fra EU's direktiv om affald (affaldsrammedirektivet) og lovgivningen om farligt affald. 
 
Affaldsrammedirektivet 
Det seneste EU direktiv om affald (2008/98/EF) er fra 2008 og træder endelig i kraft d. 
12. december 2010. Faktisk var det forrige ikke mere end 2 år gammelt (2006/12/EF). 
Begrundelsen for revurderingen af affaldsrammedirektivet var bl.a., at man ønskede en 
præcisering af, hvornår noget er affald og ikke-affald. Desuden ønskede man klarere 
definitioner mellem nyttiggørelse og bortskaffelse. Derudover ønskede man at 
inkorporere konkrete mål for øget genbrug af bl.a. papir, glas, metal og plast. Med 
indførelse af affaldsforebyggelsesprogrammer bliver der også arbejdet hen mod en 
reduktion af EU's affaldsmængde. [EU, 2008] 
Det er også værd at bemærke at der er kommet et affaldshierarki: 
 
1. Forebyggelse 
2. Forberedelse med henblik på genbrug 
3. genanvendelse 
4. anden nyttiggørelse, f.eks. energiudnyttelse 
5. bortskaffelse 
[EU, 2008] 
Med dette hierarki opstiller EU en ambition om mindre affaldsproduktion, mere genbrug 
og mindre bortskaffelse. Det er dog op til medlemsstaterne selv, hvordan de vil sætte det 
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til værks. I artikel 11 om genbrug og genanvendelse bliver der sat et mål om, at der i år 
2015 skal indsamles følgende affaldstyper: papir, glas, metal og plastik. I 2020 skal man 
genbruge/genanvende mindst 50 vægtprocent af det ovennævnte affald. 
Desuden skal medlemsstaterne senest d. 12. december 2013 udarbejde 
affaldsforebyggelsesprogrammer. Dette bliver første gang, EU har opstillet konkrete mål 
for en reducering af vores affaldsmængde. [EU,2008] 
I affaldsrammedirektivets artikel 16 er der desuden opstillet nogle: ”principper om 
tilstrækkelig egenkapacitet og nærhed” [EU,2008]. Her pålægges medlemsstaterne i 
fællesskab at opbygge faciliteter og anlæg således at EU som helhed selv kan behandle 
det affald man producerer, samtidig med at man nationalt også skal bestræbe sig på at 
kunne behandle sit affald selv.[EU, 2008]  
 
Definition af farligt affald 
De generelle bestemmelser om behandling af affald, der er fastsat i 
affaldsrammedirektivet, gælder også for farligt affald. Derudover gælder der også en 
række andre bestemmelser, som er fastsat ved direktiv 91/689/EØF om farligt affald. For 
at simplificere lovgivningen er de særlige bestemmelser i 91/689/EØF blevet skrevet ind i 
affaldsrammedirektivet. [EU, 2008] 
Farligt affald defineres i affaldsrammedirektivet ud fra ”Bilag III – Egenskaber, der gør 
affald farligt”. Disse egenskaber kan f.eks. være eksplosiv, giftig eller mutagen. Listen 
indeholder også en forklaring af hver egenskab. 
I direktiv 91/689/EØF om farligt affald kan man finde uddybende oplysninger om hvilke 
stoffer og forbindelser, der gør affald farligt, samt en liste over hvilke virksomheder, som 
tit producerer farligt affald. [EU, 1991] 
Udover disse regler kan en medlemsstat desuden betragte et stof som farligt, selvom det 
ikke står på denne liste, så længe det udviser en eller flere af de egenskaber, der er opført i 
Bilag III.[EU, 1991] 
 
  
Basel-konventionen 
Stramninger i de industrialiserede landes miljølovgivninger førte i slutningen af 
1980’erne til stigende priser på bortskaffelse af affald. Dette medførte i nogle tilfælde at 
giftigt affald i stedet blev eksporteret til tredjeverdenslande [Untreaty.un 2]. I nogle 
tilfælde førte denne trafik til international opmærksomhed, som det for eksempel var 
tilfældet med skibet Khian Sea, der sejlede med giftigt røggasaffald fra 
affaldsforbrænding i Philadelphia, USA til Bahamas. Da skibet ikke fik tilladelse til at 
aflæsse affaldet, sejlede det videre. Efter to år, to navneændringer og afvisninger i mindst 
11 lande, menes det at lasten til sidst er blevet dumpet i havet [New York Times, 1988]. 
Dette, og andre lignende historier om transport af farligt affald, førte til oprettelsen af 
Basel-konventionen til regulering af transporten af farligt affald. Formålet med 
konventionen var at beskytte menneskers helbred og miljøet mod farligt affald. 
Konferencen blev afholdt i Schweiz i marts 1989. Der var 116 deltagerlande på 
konferencen, og konventionen blev enstemmigt vedtaget. Konventionen ville træde i kraft 
90 dage efter at 20 lande havde ratificeret den og dette skete i maj 1992.[Peiry, 2010] 
På nuværende tidspunkt har 175 lande underskrevet konventionen. Ud af dem er det kun 
Afghanistan, Haiti og USA, der ikke har ratificeret den endnu [basel.int, 1].  
 
Med Basel-konventionen ønskede man at opnå 3 målsætninger: 
 
• En reduktion af mængden af farligt affald og ”Environmentally sound 
management” af det dannede affald. 
• Restriktion af grænseoverskridende transport af farligt affald - undtagen når det 
opfattes som værende i overensstemmelse med ”Environmentally sound 
management”. 
• Et regelsæt gældende for de tilfælde hvor grænseoverskridende transport er 
acceptabel.  
 
Det første mål søges opnået gennem en række paragraffer i artikel 4 i konventionen (se 
Tekstboks 1). 
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Begrebet environmentally sound management dækker over korrekt håndtering af 
opbevaring, transport, behandling, genbrug og deponi af det farlige affald.[OECD, 2007]  
 
Det andet mål om restriktion af grænseoverskridende transport af affald er implementeret 
igennem en række paragraffer, ligeledes i artikel 4 (se Tekstboks 2), ved blandt andet at 
forbyde import og eksport til og fra lande, der ikke er en del af Basel-konventionen. 
Derudover er det muligt for de enkelte lande at forbyde importen af bestemte typer affald.  
 
   
 
Basel-konventionen, artikel 4 
 
5. A Party shall not permit hazardous wastes or other wastes to be exported to a non-
Party or to be imported from a non-Party.  
1. (a) Parties exercising their right to prohibit the import of hazardous wastes or other 
wastes for disposal shall inform the other Parties of their decision pursuant to Article 
13.  
(b) Parties shall prohibit or shall not permit the export of hazardous wastes and other 
wastes to the Parties which have prohibited the import of such wastes, when notified 
pursuant to subparagraph (a) above. 
 [UNEP, 1992] 
Basel-konventionen, artikel 4 
 
2. Each Party shall take the appropriate measures to:  
(a) Ensure that the generation of hazardous wastes and other wastes within it is 
reduced to a minimum, taking into account social, technological and economic 
aspects; 
… 
(c) Ensure that persons involved in the management of hazardous wastes or other 
wastes within it take such steps as are necessary to prevent pollution due to hazardous 
wastes and other wastes arising from such management and, if such pollution occurs, 
to minimize the consequences thereof for human health and the environment;  
(d) Ensure that the transboundary movement of hazardous wastes and other wastes is 
reduced to the minimum consistent with the environmentally sound and efficient 
management of such wastes, and is conducted in a manner which will protect human 
health and the environment against the adverse effects which may result from such 
movement; 
[UNEP, 1992] 
 Tekstboks 1 
Tekstboks 2 
 I de tilfælde hvor det herefter ikke er decideret forbudt at foretage en 
grænseoverskridende transport, er det kun tilladt, hvis den lever op til en række krav (se 
Tekstboks 3).  
 
 
 
Ydermere forpligter de involverede parter sig til ikke at eksportere affald til området syd 
for 60° sydlig breddegrad (Antarktis), uanset om der er tale om en grænseoverskridende 
transport. 
 
På trods af artikel 4 stk. 5 er det ifølge artikel 11 stk. 1 tilladt at lave bilaterale eller 
multilaterale aftaler med lande, der ikke er med i Basel-konventionen, så længe en sådan 
aftale lever op til princippet om Environmentally sound management. 
 
Den sidste målsætning, om et regelsæt gældende for de transporter der er tilladt, er 
opfyldt i form af artikel 6 og 7. Dette regelsæt er grundstenen i Basel-konventionen. Det 
er baseret på et system centreret omkring ”prior informed consent”, forudgående 
informeret samtykke. Afsenderlandet skal altså have en godkendelse fra både modtager 
og transitlande førend transporten kan foretages.  
I afsnittet om transportforordningen vil det blive uddybet, hvordan dette fungerer i EU.  
 
Basel Ban Amendment 
Under COP3 i 1995, kun 3 år efter at Basel-konventionen trådte I kraft, blev tillægget 
Basel-konventionen, artikel 4 
 
9. Parties shall take the appropriate measures to ensure that the transboundary 
movement of hazardous wastes and other wastes only be allowed if:  
(a) The State of export does not have the technical capacity and the necessary 
facilities, capacity or suitable disposal sites in order to dispose of the wastes in 
question in an environmentally sound and efficient manner; or  
 
(b) The wastes in question are required as a raw material for recycling or recovery 
industries in the State of import; 
[UNEP, 1992] 
 Tekstboks 3 
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“Amendment to the Convention on the Control of Transboundary Movements of 
Hazardous Wastes and their Disposal” vedtaget. Dette tillæg kaldes i daglig tale Basel 
Ban amendment. [Peiry, 2010]. Basel ban amendment forbyder eksport, med henblik på 
både bortskaffelse og genbrug, fra lande listet i annex VII i Basel Ban amendment til 
lande, der ikke er med her. Annex VII dækker over lande der er med i OECD og EU samt 
Liechtenstein [Peiry, 2010]. Dvs. at man med Basel ban amendment i korte træk forbyder 
transport at affald fra de rige lande til udviklingslandene. Ifølge bestemmelser i 
konventionen er det krævet at ¾ af underskriverne på Basel ban amendment ratificerer 
det, før det kan træde i kraft [Basel.int 3], og dette er endnu ikke sket. Tillægget er blevet 
ratificeret af 69 lande, inklusiv EU [Basel.int 2], og betragtes som moralsk bindende 
blandt disse lande [Sustainelectronics.illinois.edu]. Indholdet i tillægget er ligeledes 
medtaget i EU’s transportforordning og er på denne måde også juridisk bindende for EU’s 
medlemsstater [EU, 2006]. 
 
Nærhedsprincippet 
Vi mener, at det vigtigste princip bag Basel-konventionen er nærhedsprincippet. 
Konventionens fornemmeste opgave var at forhindre den uansvarlige 
grænseoverskridende transport af farligt affald, som var ved at vokse frem i slutningen af 
80'erne.[UNEP, 2002] Dette blev der umiddelbart sat en stopper for med en konvention, 
som har sat krav til, at producenten af det farlige affald har det fulde ansvar for at affaldet 
bliver behandlet på den bedst mulige måde.  
Nærhedsprincippet går i sin enkelthed ud på at problemerne skal løses så lokalt som det 
kan lade sig gøre.[UNEP, 1992] 
Et argument for nærhedsprincippet er, at hvis producenten af det farlige affald også har 
problemerne med behandlingen af det farlige affald, vil de være tilbøjelige til at forsøge at 
reducere mængden af det farlige affald. På den måde kan man også sige, at 
nærhedsprincippet indeholder en variation af Polluter Pays princippet.[UNEP, 2002] 
 
I de følgende afsnit vil vi derfor bl.a. undersøge, hvordan nærhedsprincippet er kommet 
til udtryk i henholdsvis transportforordningen og i myndighedernes beslutninger og 
afgørelser i vores 2 cases. 
 
Transportforordningen 
Al transport af affald, som involverer et EU-land (også som transitland), skal godkendes i 
henhold til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1013/2006 af 14. juni 
2006 om overførsel af affald. 
Denne forordnings erklærede formål er at sikre miljøbeskyttelsen i forbindelse med 
transport af affald. 
Der ligger flere konventioner og andre internationale aftaler til baggrund for denne 
forordning. Blandt de vigtigste kan nævnes Basel-konventionen om grænseoverskridende 
transport af farligt affald, Stockholm-konventionen om persistente organiske miljøgifte og 
OECD-beslutningen om transport af affald til nyttiggørelse.[EU, 2006] 
 
Procedure for godkendelse af transport 
Ved grænseoverskridende transport af farligt affald skal der først være en aftale med en 
modtager. Der skal foreligge det, der kaldes et forudgående informeret samtykke (Prior 
Informed Consent). Kort fortalt skal den pågældende afsender informere om transporten, 
hvorefter de berørte myndigheder kan komme med indsigelser mod transporten i henhold 
til artikel 8, 11 og 12. Hvis der ikke er nogle indsigelser bliver transporten godkendt. Det 
foregår på følgende måde: 
 
• Der sendes en forhåndsanmodning om eksport til afsendelseslandets kompetente 
myndighed (f.eks. Miljøstyrelsen i DK) 
• De sender anmodningen videre til de berørte landes (transitlande og 
bestemmelseslandet) kompetente myndigheder. 
• Efter modtagelsen af anmodningen har myndighederne 3 arbejdsdage til at afgøre 
om anmodningen indeholder tilstrækkelige oplysninger til vurderingen af 
anmodningen. 
• Hvis nogle af de berørte myndigheder ikke finder anmodningen tilstrækkelig har 
anmelderen 3 arbejdsdage til at skaffe de manglende oplysninger. 
• Hvis myndigheden i bestemmelseslandet finder anmodningen korrekt udført (som 
anført i artikel 4), sender de en bekræftelse af modtagelsen til anmelderen og de 
berørte myndigheder. Dette har de 3 arbejdsdage til fra modtagelsen af den 
endelige anmeldelse. 
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• Derefter har de berørte myndigheder 30 dage til at komme med indsigelser mod 
overførslen i henhold til artikel 11 eller 12. Hvis en af parterne ikke er et EU land 
er fristen ændret til 60 dage. 
• Hvis der efter de 30 dage ikke er nogle indsigelser bliver transporten godkendt af 
bestemmelseslandet. 
      [EU, 2006] 
 
Det skal dog nævnes, at hvis modtageren pludselig af uforudsete grunde ikke kan 
gennemføre den planlagte behandling af affaldet, så falder ansvaret tilbage på afsenderen, 
jf. artikel 22 i transportforordningen [EU, 2006]. Ansvaret ligger på denne måde hos 
afsenderen helt indtil det farlige affald er blevet bortskaffet eller nyttiggjort. Dette er 
begrundet i det princip som kaldes Polluter Pays , som skal sikre, at producenten af 
affaldet, tager ansvar og betaler for at komme af med affaldet på en forsvarlig måde.[EU, 
2006] 
 
Nyttiggørelse eller bortskaffelse 
Nyttiggørelse og bortskaffelse er defineret i affaldsrammedirektivets artikel 3 stk. 15 og 
19 (se Tekstboks 4) 
 
 
 
 
 
Bilag I og II i affaldsrammedirektivet indeholder desuden ikke-udtømmende lister over  
nyttiggørelses- og bortskaffelsesoperationer. 
 
Affaldsrammedirektivet, artikel 3 
 
15) »nyttiggørelse«: enhver operation, hvis hovedresultat er, at affald opfylder et 
nyttigt formål ved at erstatte anvendelsen af andre materialer, der ellers ville være 
blevet anvendt til at opfylde en bestemt funktion 
... 
 
19) »bortskaffelse«: enhver operation, der ikke er nyttiggørelse, også hvis 
operationen som sekundær konsekvens fører til genvinding af stoffer eller til 
energiudnyttelse. 
 
  [EU, 2006] 
 
Tekstboks 4 
Reglerne for overførsel af affald til nyttiggørelse afviger lidt fra reglerne om affald som 
overføres til bortskaffelse. Artikel 11 i transportforordningen indeholder ”indsigelser mod 
overførsler af affald bestemt til nyttiggørelse” og artikel 12 indeholder ”Indsigelser mod 
overførsler af affald bestemt til bortskaffelse”.[EU, 2006] 
De største forskelle er, at affald til bortskaffelse i højere grad er underlagt 
nærhedsprincippet, hvilket affald til nyttiggørelse ikke er i samme omfang. Dette ses i høj 
grad i transportforordningens artikel 11, stk. 1, litra a, hvor der henvises der til 
overholdelse af artikel 16 i affaldsrammedirektivet[EU, 2008], som omhandler principper 
om tilstrækkelig egenkapacitet og nærhed, som forklaret i afsnittet om 
affaldsrammedirektivet. Artikel 16 er som tidligere nævnt en af de vigtigste paragraffer 
for implementeringen af nærhedsprincippet i EU’s affalds- lovgivning. 
 
Affald til nyttiggørelse skal have destination til et behandlingsanlæg, som har en højere 
behandlingsstandard end dem, der bruges til affaldet i afsendelseslandet. Desuden skal 
forholdet mellem den del af affaldet, som kan nyttiggøres og den andel, der ikke kan 
nyttiggøres, være stor nok til at kunne begrunde behandlingen enten økonomisk eller 
miljømæssigt (artikel 12, stk. 1, litra g).[EU, 2006]. Denne paragraf er yderst vigtig til at 
bestemme om den planlagte behandlingsform kan kategoriseres som nyttiggørelse, eller 
om der er tale om bortskaffelse. 
Dette vil i praksis sige, at nærhedsprincippet hovedsagligt gælder for 
bortskaffelsesoperationer, mens det for nyttiggørelsesoperationer er vigtigst, at det bliver 
behandlet med den bedst tilgængelige teknologi. 
 
Bekendtgørelse om overførsel af affald 
Transportforordningen er, ligesom enhver forordning fra EU, gældende som dansk 
lovgivning når den træder i kraft. I Danmark har vi desuden indført en yderligere 
stramning af lovgivningen ved ”Bekendtgørelse om overførsel af affald” [Miljøstyrelsen, 
2007] som indfører et forbud mod dansk import og eksport af affald til bortskaffelse, 
medmindre affaldet bliver fremstillet i så små mængder, at oprettelsen af specialiserede 
anlæg i afsenderlandet vil være uøkonomisk. 
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Cases 
Dette afsnit indeholder en gennemgang og analyse af hver af de to cases, vi arbejder med. 
Import af HCB-affald 
I juni 2010 gav Miljøstyrelsen tilladelse til, at Kommunekemi måtte importere og 
destruere farligt affald indeholdende den farlige miljøgift HCB fra Orica i Australien 
[Miljøstyrelsen, 2010 b]. Der har efterfølgende været store folkelige og politiske protester 
imod den lange transport fra Australien, hvilket vil blive gennemgået kort til sidst i 
afsnittet. Sagen er ikke afsluttet i skrivende stund, og transporten er midlertidigt udsat. 
Det følgende afsnit indeholder en gennemgang af sagen op til Miljøstyrelsens 
godkendelse. 
Orica er et australsk baseret multinationalt firma med 13.000 ansatte fordelt på ca. 50 
lande og 6 kontinenter. De primære forretningsområder er som leverandør til 
mineindustrien, herunder specielt sprængstoffer, og kemikalieproduktion. I 1991 stoppede 
Orica en 28 år lang produktion af klorholdige organiske opløsningsmidler ved et 
produktionsanlæg i Botany Industrial Park lige syd for Sydney, Australien. Produktionen 
herfra havde medført dannelsen af HCB, 
hexachlorobenzen (se Figur 2), som 
affaldsprodukt[Miljøstyrelsen, 2010 b].  
HCB er persistent i miljøet, bioakkumulerer og 
udviser samtidig karcinogene effekter [11th Report 
on Carcinogens, 2005]. HCB er en af det såkaldte 
”dirty dozen” af de 12 første stoffer på POP-listen 
over ”persistent organic pollutants”, og brugen af 
det er dermed omfattet af et verdensomspændende forbud under Stockholm-konventionen 
[UNEP, 2004]. I løbet af den 28 år lange produktion og efterfølgende opbevaring, har 
Orica indtil nu oparbejdet ca. 16.000 ton HCB affald fordelt på ca. 60.000 tønder og 
andre typer emballage. På grund af HCBs ætsende egenskaber er det nødvendigt at 
omemballere det hele løbende cirka. hvert 5. år. Emballagen bliver samtidig stærkt 
forurenet med HCB, og den samlede mængde affald stiger dermed med 10 % per 5 år. Det 
har bl.a. på denne baggrund været et vigtigt parameter for de australske myndigheder at 
den løsning, valget faldt på, ville kunne destruere alt affaldet inden for en overskuelig 
tidsramme. [Miljøstyrelsen, 2010 b] 
Figur 2: HCB molekyle [11th Report    on 
Carcinogens, 2005] 
I det følgende afsnit gennemgår vi sagen fra år 1996, hvor Australien vedtog en HCB-
handlingsplan, til år 2010 hvor Miljøstyrelsen gav tilladelse til at Kommunekemi i 
Nyborg importerer og destruerer HCB-affaldet fra Orica. 
 
Tidslinje for affaldsbehandlingen af HCB-affaldet 
Den følgende gennemgang af sagen er baseret på et dokument udarbejdet af Finn Bro-
Rasmussen, Professor emeritus og civilingeniør, og en aktiv part i den folkelige debat i 
sagen. Dokumentet er blevet vedlagt som bilag til folketingets Miljø- og 
Planlægningsudvalg [Bro-Rasmussen, 2010]. 
På Figur 3 har vi kort opsummeret sagen fra Orica stopper deres produktion og til 
Danmark godkender den australske forhåndsanmodning om transport af HCB-affaldet. 
 
 
Figur 3: Kort gennemgang af sagsforløb i HCB case [Bro-Rasmussen, 2010] 
 
Australien og New Zealand vedtog i 1996 HCB Waste Management Plan, som indeholdt 
krav om at den planlagte affaldsbehandling skulle baseres på risikovurderinger, krav til 
tærskelværdier og mængdebegrænsninger.[Bro-Rasmussen, 2010] 
I 2002 udkom en rapport fra en regeringsnedsat kommission om Australiens behandling 
af HCB. Rapporten havde en anbefaling af et forslag fremsat af Orica om at opføre et 
anlæg i Botany området, udelukkende til destruktion af HCB-affaldet, ved brug af en 
såkaldt ”GeoMelt” teknik. [Bro-Rasmussen, 2010]  
I Januar 2004 nedsatte den nyudnævnte minister for planlægning i delstaten New South 
Wales, hvor Botany Industrial Park ligger, et Independent Review Panel for at revurdere 
forslaget om at destruere HCB affaldet ved hjælp af GeoMelt teknikken på Oricas område 
i Botany. Efter en lang høring, hvor fødevareindustrien og befolkningen i Sydney 
opponerer mod anlægget i Botany, konkluderer et Independent Review Panel i juli 2004, 
at Orica skal placere destruktionsanlægget et andet sted i delstaten, og helst et 
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fjerntliggende sted. Orica dropper herefter planlægningen af et destruktionsanlæg baseret 
på GeoMelt teknikken placeret i Botany Industrial Park.. [Bro-Rasmussen, 2010] 
August 2006 udvider New South Wales Oricas VVM godkendelse til at omfatte etablering 
og drift af HCB ompakningsanlæg. Samme måned ansøger Orica om eksporttilladelse 
med henblik på at destruere HCB affaldet på oversøiske HTI-anlæg (High Temperature 
Incinerator). Disse anlæg er baseret på en teknik, hvor affaldet brændes af ved 
temperaturer på ca. 1200 ° C. De er udbredt i Europa. I november 2006 gennemfører det 
føromtalte Independent Review Panel en revideret undersøgelse og konstaterer her, at der 
ikke er udsigt til at HCB affaldet kan destrueres i delstaten New South Wales ”inden for 
en overskuelig fremtid” [Bro-Rasmussen, 2010], og at opbygningen af HCB lagre i 
Botany samtidig udgør en uacceptabel risiko. De konkluderer samtidig, at der findes 
oversøiske faciliteter, der er miljømæssigt godkendt og ”tilgængelige og villige” [Bro-
Rasmussen, 2010] til at modtage og destruere HCB affaldet. [Bro-Rasmussen, 2010] 
I maj 2007 meddeler den australske minister for miljø og vandressourcer, at Australien 
ikke har de tekniske faciliteter, der er påkrævet for at disponere over HCB affaldet. I juni 
2007 meddeler miljøministrene for de tyske delstater Nordrhein Westfalen og Schleswig-
Holstein, at de giver afslag på den australske ansøgning om at eksportere HCB affaldet til 
destruktion i Tyskland. Efter at have rejst administrative indvendinger og indgivet en 
appelansøgning hos de tyske delstater ansøger Orica i november 2008 om nye 
eksporttilladelser for henholdsvis HCB affald og HCB-forurenet byggemateriale, med 
henblik på destruktion med HTI-teknologien i Europa. [Bro-Rasmussen, 2010] 
I Juni 2010 accepterer den danske miljøstyrelse den australske forhåndsanmodning om 
eksport af affaldet til Danmark. I august samme år indgår de respektive regeringer aftale 
om eksport af 6.100 tons HCB affald til Danmark med henblik på destruktion på 
Kommunekemis HTI anlæg. [Bro-Rasmussen, 2010] 
 
Regelgrundlag for transporten 
Regelgrundlaget for Miljøstyrelsens godkendelse af forhåndsanmodning om eksport af 
HCB affald til Danmark er, ifølge Miljøstyrelsen selv, henholdsvis Stockholm-
konventionen og Basel-konventionen. Mere specifikt Europaparlamentets og Rådets (EF) 
forordning nr. 850/2004 om persistente organiske miljøgifte (POP-forordningen) – med 
senere ændringer, og Europaparlamentets og Rådets (EF) forordning nr. 1013/2006 om 
overførsel af affald (Transportforordningen), som er de europæiske implementeringer af 
de nævnte konventioner. [Miljøstyrelsen, 2010 b] 
Stockholm-konventionen forpligter parterne til at udarbejde implementeringsplaner, der 
blandt andet skal dække planer for afskaffelse af lagre af de stoffer konventionen 
omhandler, og den forpligter ligeledes parterne til at bistå hinanden i implementeringen af 
disse planer. Ifølge miljøstyrelsen fremgår det af den australske implementeringsplan, at 
såfremt det ikke er muligt at etablere et anlæg til destruktion af HCB-affaldet i Australien, 
vil Orica undersøge muligheden for at eksportere HCB-affaldet til bortskaffelse uden for 
Australien [Miljøstyrelsen, 2010 b].  
Både Australien og Danmark er med i Stockholm-konventionen[Chm.pop.int] og 
Danmark kan derfor siges at have en pligt til at hjælpe Australien ved at tage imod HCB 
affaldet 
 
Transportforordningens afsnit 5, kapitel 1 omhandler import med henblik på bortskaffelse 
af affald til fællesskabet fra tredjelande, dvs. lande som ikke er med i EU. Artikel 41, nr. 1 
forbyder, med en række undtagelser, import af affald bestemt til bortskaffelse(se 
Tekstboks 5). 
 
 
 
 
Både Australien og Danmark er parter i Basel-konventionen, og det er derfor ikke forbudt 
for Danmark at importere affald fra Australien. 
Artikel 41, nr. 4 opstiller dog nogle krav, der skal være opfyldt for at importen kan være 
lovlig (se Tekstboks 6). 
 
Transportforordningen, artikel 41 
 
”1. Import til Fællesskabet af affald bestemt til bortskaffelse er forbudt undtagen fra: 
a) lande, der er parter i Basel-konventionen, eller 
…” 
[EU, 2006] 
Tekstboks 5 
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Australien skal derfor kunne bevise, at de ikke har og ikke på nogen rimelig måde kan 
opnå mulighed for at bortskaffe affaldet på en miljømæssigt forsvarlig måde selv.  Denne 
bevisbyrde mente de tyske miljømyndigheder ikke, at Australien havde løftet, da de 
modtog forhåndsanmodningen om tilladelse til eksport i juni 2007 [Miljøstyrelsen, 2010 
b]. Den tyske delstat Nordrhein - Westfalen udsendte en pressemeddelelse, hvori de 
udtalte, at de havde de sikreste affaldsdestruktionsanlæg i verden, men at det ikke var 
deres opgave at løse australiernes problem med at acceptere affaldsbehandling i deres 
eget land. Derudover var de ikke overbeviste om, at Australien ikke selv var i stand til at 
bygge deres egne affaldshåndteringsanlæg.[CPRC, 2007] 
 
Miljøstyrelsens godkendelse 
Efter det tyske afslag søgte Orica om importtilladelse til Danmark hos Kommunekemi. 
Til denne ansøgning bestilte de australske miljømyndigheder en rapport udarbejdet af 
konsulentfirmaet Sustainable Infrastructure Australia Pty Ltd. (SIA-rapporten). 
[Miljøstyrelsen, 2010 b]  
I rapporten undersøges 7 forskellige mulige teknologier til bortskaffelse af HCB affald.  
   
• GeoMelt  
• Hydrodec 
• GPCR (Gas Phase Chemical Reduction)  
• Base Catalysed Decomposition  
• HTI (High Temperature Incineration)  
• Ausmelt  
• Plascon  
 
Transportforordningen, artikel 41 
 
”4. De i stk. 1, litra a), b) og c), omhandlede lande er forpligtet til at forelægge den 
kompetente myndighed i bestemmelsesmedlemsstaten en forhåndsanmodning, der er 
behørigt begrundet med, at de ikke har og ikke på rimelig måde kan opnå den tekniske 
kapacitet og de nødvendige anlæg til at bortskaffe affaldet på en miljømæssigt 
forsvarlig måde.” 
[EU, 2006] 
Tekstboks 6 
Teknologierne vurderes ud fra 6 kriterier: 
 
1. Hvor efterprøvet teknologien er generelt. 
2. Størrelsesorden på anlæg og hvor hurtigt teknologien ville kunne afvikle lagrene. 
3. Forbehandling og indledende håndtering af forskellige typer HCB affald. 
4. Teknologiens evne til at nedbryde HCB specifikt. 
5. Emissioner og restprodukter ved behandling af HCB med teknologien. 
6. Muligheden for at opnå tilladelse til opførsel og drift af anlæg der benytter 
teknologien. 
[Miljøstyrelsen, 2010 b] 
Miljøstyrelsen har på baggrund af SIA-rapporten sammenfattet disse konklusioner: 
• Der er ikke nogen facilitet i Australien, der på nuværende tidspunkt er godkendt 
til at behandle HCB-affaldet fra Orica.  
• Der ville være en betydelig risiko forbundet ved at benytte de eksisterende 
teknologier, idet ingen af disse teknologiers hidtidige anvendelse sandsynliggør, 
at de kan anvendes til behandling af Oricas store mængder HCB-affald, der har en 
meget høj koncentration af klor.  
• Ingen af de etablerede og i drift værende anlæg, der opererer i Australien, er eller 
kan blive i stand til at behandle den store mængde HCB-affald indenfor en 
rimelig tidsperiode.  
• Det at bygge et nyt anlæg, der kunne behandle Oricas HCB-affald vil medføre, at 
et sådant anlæg vil være overflødigt, når det har behandlet affaldet på grund af 
den begrænsede mængde farligt affald, som Australien producerer.  
[Miljøstyrelsen, 2010 b] 
 
Udover disse overordnede konklusioner indeholder Miljøstyrelsens afgørelse også 6 
punkter med ”særlige overvejelser” med uddybende begrundelser for deres 
godkendelse:[Miljøstyrelsen, 2010 b] 
 
• Ausmelt og GPCR 
Miljøstyrelsen har fået henvendelser fra personer, der repræsenterer firmaerne bag 
henholdsvis Ausmelt og GPCR. Begge personer gør i henvendelsen opmærksom 
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på, at de respektive teknologier kan bruges til at destruere HCB-affaldet. 
Miljøstyrelsen tilbageviser med udgangspunkt i SIA-rapporten Ausmelts egnethed 
med den begrundelse, at det ikke vil være muligt at destruere affaldet inden for 5 
år, da der ikke findes nogen forbehandlingsteknologi og det derfor vil kræve 
udviklingsarbejde. Derudover stilles det til grund, at SIA-rapporten vurderer, at 
det ikke vil være muligt at få en ny godkendelse af virksomheden på grund af 
usikkerhed omkring teknologien. Ydermere er miljøstyrelsen blevet gjort 
opmærksom på at Ausmelt anlægget er midlertidigt lukket. Miljøstyrelsen 
bemærker også, at der i henvendelsen er refereret til destruktion af PCB og ikke 
HCB. 
Miljøstyrelsen har videresendt henvendelsen om GPCR til de australske 
myndigheder, der via konsulenterne bag SIA-rapporten argumenterer for, at GPCR 
ikke er egnet. 
Miljøstyrelsen bemærker også, at der ikke findes noget GPCR anlæg i Australien 
på nuværende tidspunkt. 
 
• HTI-teknologien og Toxfree-anlægget.  
Et HTI-anlæg der skal kunne destruere Oricas HCB lagre på de 3-5 år, der er 
Australiens tidsplan, skal være af en vis størrelse. Ifølge SIA-rapporten vil et 
anlæg af denne størrelse efterfølgende være overflødigt og dermed være nød til at 
lukke. Dette vil ifølge SIA-rapporten være en miljømæssig uacceptabel løsning. 
Alternativt ville det skulle modtage affald, der på nuværende tidspunkt bliver 
behandlet andre steder, hvilket vil være i strid med den nuværende 
affaldsplanlægning. Afbrænding af HCB-affaldet i HTI-anlæg kræver ifølge SIA-
rapporten tilførsel af ca. 160.000 ton lavenergiaffald (f.eks. affaldsjord eller 
husholdningsaffald), hvilket strider imod den nuværende affaldsplanlægning. 
Australien råder på nuværende tidspunkt over et HTI-anlæg kaldet ToxFree-
anlægget, hvilket er af samme type som de europæiske HTI-anlæg. Det ville ifølge 
SIA rapporten skulle udvides, operere ved højere temperaturer og forbedre 
emissionskontrollen for at kunne behandle affaldet fra Orica indenfor den 
planlagte tidsperiode. Også dette anlæg ville ifølge SIA-rapporten være nødsaget 
til at lukke efterfølgende på grund af mangel på farligt affald. 
 
• GeoMelt.  
Miljøstyrelsen bemærker, på baggrund af en rapport udgivet af Orica i 2005, at 
behandling af affaldet med GeoMelt processen vil forårsage en 5-8 gange større 
miljømæssig belastning end ved eksport til et europæisk HTI-anlæg. Den primære 
faktor skulle være den øgede udledning af drivhusgasser. 
 
• Opsplitning af affald 
Miljøstyrelsen har spurgt ind til mulighederne for at benytte GeoMelt og Ausmelt 
til at behandle dele af affaldet i Australien og er blevet oplyst om, at der ikke er 
nogen GeoMelt virksomhed i Australien og at Ausmelt anlægget er lukket. Der 
gøres endvidere opmærksom på, at det næsten er umuligt at separere affaldet med 
henblik på destruktion i de i Australien tilgængelige processer. 
      [Miljøstyrelsen, 2010 b] 
 
På baggrund af de generelle konklusioner og de særlige overvejelser har Miljøstyrelsen 
konkluderet, at Australien ikke råder over anlæg, der er egnede til destruktion af Oricas 
HCB-affald. 
Endvidere konkluderes det, at etablering af et nyt anlæg vil kræve store ressourcer og 
dermed en tilsvarende miljøbelastning. Dette begrundes delvist i, at et sådant anlæg 
efterfølgende vil være overflødigt, delvist på grund af Australiens affaldsplanlægning.    
 
Protesterne imod Miljøstyrelsens godkendelse 
Det følgende afsnit er baseret på [stopgifttransporten.dk] 
Til slut vil vi gennemgå nogle af de kritikpunkter, der har været af Miljøstyrelsens 
import-tilladelse omkring HCB-affaldet. Dette gør vi for at vise den uvilje, der har været 
imod transporten. 
Greenpeace i både Australien og Danmark har lavet aktioner imod transporten af HCB-
affaldet. I Nyborg er der oprettet en borgergruppe som kalder sig ”Nej til Toksiner i 
Nyborg (NTN)”. På hjemmesiden Stopgifttransporten.dk og på bl.a. Nyborgs gader har de 
samlet over 12.000 underskrifter imod transporten. Med denne underskriftsindsamling til 
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miljøministeren appellerer de til at trække tilladelsen tilbage med begrundelse om, at 
Australien har den fornødne teknologi til at behandle affaldet og transporten er derfor i 
strid med Basel-konventionen. 
Derudover er det også blevet kritiseret, at containerne med affaldet skulle have GPS-
sendere påmonteret, fordi det ikke ville nytte ved skibsforlis, da GPS-senderne ikke virker 
på større dybder. 
Affaldet er flere steder blevet betegnet som affald fra PVC-produktion og PVC-affald. 
Dette er også blevet stærkt kritiseret som vildledende. 
Et af de kritikpunkter, som har været meget oppe i medierne, var manglen på en særlig 
beredskabsplan, der informerer borgerne i lokalområdet om, hvad de skal gøre i tilfælde 
af brand i det oplagrede HCB-affald. 
Disse mange kritikpunkter og den føromtalte stigende medieomtale førte i starten af 
december til, at miljøministeren udsatte transporten pga. den voksende utryghed, der var 
omkring den.  
  
Eksport af røggasaffald 
I vores anden case kigger vi nærmere på Danmarks eksport af farligt affald i form af 
røggasaffald.  
I Danmark brænder vi størstedelen af det affald, vi ikke kan genbruge. På den måde får vi 
en masse energi, som nyttiggøres i vores el- og varmeforsyning, og samtidig nyttiggør vi 
93% af vores affald.[Miljøstyrelsen, 2010 a] I 2008 afbrændte vi på den måde 3,5 million 
ton affald i vores 
forbrændingsanlæg [Affaldsstatistikken, 2010]. Men ved afbrændingen får vi stadig nogle 
restprodukter, vi skal af med. 
 
Figur 4: Oversigt over Amagerforbrændingens affaldsforbrændingsanlægs opbygning. De andre 
større danske forbrændingsanlæg er stort set bygget op på samme måde. Ved trin 5 og 7 bliver 
henholdsvis røggasaffaldet og slaggen opsamlet [Amfor.dk] 
 
Slaggen er den del af affaldet, der ikke kan brænde og bliver liggende tilbage efter 
afbrænding, se Figur 4. Det bliver i størst muligt omfang genbrugt, eller nyttiggjort til 
bygge- og anlægsarbejder, f.eks. som underlag under veje [Amagerforbrændingen, 2008].  
Udover slaggen er der røggasaffaldet, der er de røgpartikler, som bliver filtreret fra 
røggassen efter forbrændingen, se Figur 1. Dette kaldes også filterkagen. I Danmark er de 
fleste røgrensningsanlæg udformet som tørre og semi-tørre 
rensningsanlæg[Virksomhedernes-Miljøguide.dk]. Det foregår ved, at man bruger aktivt 
kul og læsket kalk til at indfange de uønskede partikler.[Amfor.dk] 
  
Røggasaffald figurerer som farligt affald, bl.a. fordi det indeholder en masse tungmetaller 
og dioxiner [Jensen et al., 2010]. Både dioxiner og mange tungmetaller er lipofile og 
31 
 
persistente og bliver dermed bioakkumuleret i kroppen, hvilket er et problem da dioxiner 
og mange tungmetaller også er karcinogener. 
Udover tungmetaller og dioxin indeholder røggasaffald også meget kalk fra 
rensningsprocessen, hvilket gør det meget basisk og ætsende. 
På Danmarks 29 affaldsforbrændingsanlæg bliver der i alt renset og opsamlet ca. 90.000 
ton røggasaffald pr. år [Jensen et al., 2010]. Samlet set tegnede farligt affald sig for 
536.000 ton i 2008 [Affaldsstatistikken, 2010], så røggasaffaldet udgør ca. 17% af vores 
farlige affald. 
 
Hvor ender røggasaffaldet? 
Som situationen er nu, eksporterer vi enten affaldet til en udtjent åben kalkmine på øen 
Langøya i Norge eller til en nedlagt saltmine i Tyskland, hvor affaldet bliver brugt til at 
fylde minerne op, se Figur 5. I Norge blander de røggasaffaldet med affaldssvovlsyre, 
kalk og gips. Da røggasaffaldet er meget basisk, og affaldssvovlsyren er meget sur, 
neutraliserer de to affaldsprodukter hinanden, og sammen med kalken og gipsen bliver 
det til en kemisk stabil masse. Det blandede affald bliver derefter fyldt i den gamle 
kalkmine på den norske ø. Ifølge NOAH er dette samtidig et led i en større 
naturgenopretning af øen. [NOAH.no]  
 
 
I Tyskland behøver man ikke at behandle affaldet, inden det bliver deponeret, da de 
garanterer, at der ikke sker nogen udsivninger til undergrunden. [NDHE.de 2] 
Denne eksport af røggasaffaldet har stået på siden starten af 90'erne, hvor det blev forbudt 
at deponere det i Danmark pga. forurening.[Jensen et al., 2010] 
Begge behandlingsanlæg har stor kapacitet i minerne, så det forventes ikke, at der vil ske 
en ændring i muligheden for at nyttiggøre røggasaffaldet i minerne. [Dong, 2009] 
Figur 5: udtjent kalkmine på Langøya (tv) og nedlagt tysk saltmine i Bleicherode. 
Begge steder bliver dansk røggasaffald deponeret. [NOAH.no], [NDHE.de 1] 
 Men om 10 år ser situationen måske anderledes ud. Der forskes meget i 
behandlingsmetoder, der separerer røggasaffaldet, for på den måde at kunne nyttiggøre 
det. Et samarbejde mellem DTU, REFA I/S og JURAG Separation A/S arbejder i 
øjeblikket på et pilotanlæg til opgradering af røggasaffaldet, så det vil kunne blive 
nyttiggjort til andet end at fylde udtjente miner. Man regner med, at man ved elektrolyse 
af affaldet vil kunne gøre røggasaffaldet kemisk stabilt og rense det så meget, at man kan 
bruge det til bygge- og anlægsarbejde som f.eks. iblanding i cement, ligesom man gør det 
med flyveaske.[Jensen et al., 2010] 
 
Nyttiggørelse eller bortskaffelse? 
Umiddelbart virker vores eksport af røggasaffald som bortskaffelse af  problematisk 
farligt affald, men det bliver det overraskende nok ikke betegnet som. 
I affaldsrammedirektivets [EU, 2008] bilag I og II listes henholdsvis bortskaffelses- og 
nyttiggørelsesoperationer.  
I Affaldsrammedirektivets bilag I, D1 figurerer deponering i jorden som en 
bortskaffelsesoperation, men deponeringen i Langøya i Norge kan faktisk også falde ind 
under R6 i bilag III, som handler om regenerering af syrer og baser (se Tekstboks 7). 
 
 
 
Omkring deponeringen i den tyske mine er Danmark og Tyskland ikke enige om, hvorvidt 
der er tale om bortskaffelse eller nyttiggørelse. Danmark mener, at der er tale om en 
bortskaffelsesoperation, mens de tyske myndigheder mener, at der er tale om en 
nyttiggørelsesoperation[Affald Danmark, 2007]. Tysklands argument er, at minerne skal 
fyldes op under alle omstændigheder, og fordi man ellers skulle have brugt andre 
materialer/ressourcer til at fylde minen op, kan man kalde det for nyttiggørelse.[NDHE.de 
1] Denne uenighed kunne være et problem, men der er fundet et kompromis, hvor man er 
BILAG II 
NYTTIGGØRELSESOPERATIONER 
R 6  Regenerering af syrer eller baser 
 
[EU, 2008] 
BILAG I 
BORTSKAFFELSESOPERATION
ER 
D 1  Deponering på eller i jorden 
(f.eks. deponeringsanlæg) 
Tekstboks 7 
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enig om at være uenig og med et mindre kunstgreb, har man fundet en måde at omgå 
lovgivningen, så affaldsoperationen bliver kategoriseret som nyttiggørelse.[Affald 
Danmark, 2007] 
 
Dette viser, hvor svært det kan være at bestemme hvilken kategori en affaldsoperation 
falder ind under, hvilket betyder, at man til en vis grad kan bøje reglerne for at få affaldet 
til at falde ind under den kategori der passer én bedst. 
Dette gælder dog ikke alle affaldstyper. Hvis man tager udgangspunkt i vores første case 
om HCB-affaldet er lovgivningen meget utvetydig. Ifølge Stockholm-konventionens 
artikel 6 stk. 1, litra a, (iii) er nyttiggørelse eller anden genbrug af affald indeholdende 
stoffer fra POP-listen udtrykkeligt forbudt. [UNEP, 2004] Her er der altså ingen mulighed 
for at bøje reglerne. Selvom forbrænding af affald normalt bliver kategoriseret som 
nyttiggørelse, bliver afbrændingen af HCB-affaldet derfor kategoriseret som 
bortskaffelse. 
 
I Danmarks seneste affaldsstrategi nævnes den nuværende behandling af røggasaffald 
som et af de steder, hvor man håber, at der vil ske en udvikling af metoder til bedre 
nyttiggørelse af det farlige affald. [Miljøstyrelsen, 2010 a] 
Holdningen er, at metoden til at komme af med røggasaffaldet i dag ikke er optimal - men 
tålelig indtil vi finder en anden måde at behandle det på. 
 
 
 
Diskussion 
Ud fra gennemgangen af reguleringen indenfor grænseoverskridende transport, og med 
udgangspunkt i vores to cases, vil vi i dette afsnit diskutere om lovgivningen og 
sagsbehandlingen af grænseoverskridende transport lever op til de ambitioner, som 
principperne bag lovgivningen giver. I vores afsnit om Basel-konventionen 
argumenterede vi for at konventionen kan siges primært at være forankret i ét 
grundlæggende princip: Nærhedsprincippet.  
 
Nærhedsprincippet ved transporten af HCB affaldet fra Australien 
Hvis farligt affald bliver transporteret fra Australien til Danmark, kan man argumentere 
for, at nærhedsprincippet er blevet tilsidesat for andre hensyn. Orica og de australske 
myndigheder opgav at finde en lokal løsning på HCB-problemet tilbage i 2004. Dette 
skyldtes primært lokal modstand imod opførelsen af et destruktionsanlæg tæt på Sydney, 
hvor affaldet ligger opbevaret. Senere, i forbindelse med forhåndsanmodningen om 
eksport til Danmark, blev det konkluderet, at det ikke var miljømæssigt eller 
økonomisk/ressourcemæssigt forsvarligt at opføre et destruktionsanlæg i Australien.  
Disse konklusioner bygger på en række præmisser. For eksempel er afvisningen af 
muligheden for at opføre et HTI-anlæg i Australien baseret på at Australien ville være 
nødsaget til at ændre sin affaldspolitik for at kunne tilvejebringe de store mængder 
lavenergi affald denne teknologi kræver til afbrænding af HCB, og at et HTI-anlæg ikke 
ville have nogen funktion efter behandlingen af Oricas HCB lager.  
Med henvisning til transportforordningens artikel 41 stk. 4 (se Fejl! Henvisningskilde 
ikke fundet. s. Fejl! Bogmærke er ikke defineret.) er transporten fra Australien til 
Danmark lovlig, hvis Australien ikke på en rimelig måde kan opnå den tekniske kapacitet 
og de nødvendige anlæg, til at bortskaffe affaldet på en miljømæssig forsvarlig måde. 
Vi mener at dette er en lidt vag formulering, og at det kan diskuteres om der ikke findes 
rimelige måder hvorpå Australien selv kunne opnå mulighed for at behandle HCB affaldet 
på en miljømæssig forsvarlig måde. 
Ifølge Miljøstyrelsen [2010 b] ville det kræve 160.000 ton normalt affald at destruere 
HCB'en, hvilket ifølge SIA-rapporten ikke kan lade sig gøre, fordi det vil være i strid med 
den nuværende affaldsplanlægning. Til sammenligning var den årlige danske 
affaldsproduktion ca. 15,5 millioner ton i 2008 [Affaldsstatistikken, 2010]. For en 
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metropol som Sydney med ca. 4,5 millioner indbyggere virker det derfor ikke som en 
uoverskuelig stor ændring af affaldshåndteringen at skulle tilsidesætte det krævede affald, 
for at komme af med det upopulære HCB-affald. Det virker nærmere som politisk uvilje. 
Hvorvidt det er rimeligt at Australien/Orica skal opføre et anlæg som ifølge 
Miljøstyrelsen [2010 b] ikke vil have et formål efter at HCB-affaldet er destrueret, og 
derfor vil være nød til at lukke, kan diskuteres.  
 
Hvis man ser på det ud fra et økonomisk hensyn, kan man sige at Orica har haft en 28 år 
lang produktion af chlorerede opløsningsmidler hvor HCB har været et biprodukt. Denne 
produktion må have genereret en vis indtægt. Og da dette er sket på bekostning af miljøet 
mener vi derfor ikke at det er urimeligt at sige at Orica har et moralsk ansvar for at 
investere i et anlæg der kan destruere HCB-affaldet, på den bedst mulige måde. Samtidig 
må Australien have givet tilladelse til denne produktion, og de kan derfor heller ikke siges 
at være fri for ansvar. 
 
Et andet argument der bliver brugt imod en lokal løsning er, at opførelsen af et HTI-anlæg 
vil medføre en belastning af miljøet. Ifølge miljøstyrelsens afgørelse vil opførelsen af et 
nyt HTI-anlæg ikke være en miljømæssig acceptabel løsning hvis det skal lukkes ned igen 
umiddelbart efter destruktionen af Oricas HCB-affald [Miljøstyrelsen, 2010 b].  
Spørgsmålet er om det igen handler om manglende vilje til at foretage ændringer?  
Hvis det nærmeste forbrændingsanlæg, som lever op til behandlingsstandarten givet ved 
Stockholm- og Basel-konventionen, ligger i Europa, burde det være muligt at finde 
kunder til HTI-anlægget efter endt behandling af HCB-affaldet. 
Desuden skal det nævnes at Orica tilbage i 2002 var parat til at opføre et GeoMelt-anlæg i 
Sydney udelukkende til destruktion af HCB-affaldet, men pga. folkelige protester blev 
disse planer trukket tilbage. 
Man har af flere omgange været tæt på en aftale om behandling af affaldet, men både i 
Australien, Tyskland og nu Danmark, er det blevet stoppet (i Danmark er transporten, i 
skrivende stund, kun midlertidigt stoppet) pga. folkelige protester.  
Man må gå ud fra at HTI- anlæggene kan overholde de gældende grænseværdier, og 
behandlingen derfor er lovlig. Hvis der ikke er nogen andre lande der tager sig af affaldet 
pga. frygt for borgernes reaktioner, bliver Australien nød til at tage ansvar og sørge for at 
det bliver destrueret på den bedst mulige måde. Det er en upopulær sag pga. stoffets 
giftighed, men man må håbe at politikerne som tager beslutningen om hvad der skal ske 
med dette affald ikke lader sig styre af befolkningens frygt, men vælger den løsning som 
er sikrest og bedst for miljøet. 
 
Et andet vigtigt punkt i denne sag er risikoen for ulykker under transporten til Danmark. 
Ved en hver form for transport er der risiko for ulykker. Søtransport er dog en af de 
sikreste former for transport der findes, og selv om der er langt fra Sydney til Nyborg er 
risikoen for forlis ganske lille. Samtidig vil transporten skulle foregå i dobbeltskrogede 
skibe der reducerer risikoen for forlis i tilfælde af kollision, og HCB affaldet er pakket i 
tætte containere. Sejlruten blev planlagt til at skulle syd om Afrika for på den måde at 
undgå farvandet ud for Afrikas Horn der er plaget af pirater. 
Herudover, som en ekstra sikkerhedsforanstaltning, skulle hver enkelt container være 
udstyret med GPS sendere således at det, i tilfælde af forlis, ville være muligt at bjerge 
dem. GPS systemet har dog den ulempe at det ikke virker på dybt vand fordi radiobølger 
ikke trænger særlig godt igennem vand. Denne foranstaltning vil derfor kun være brugbar 
til at finde containerne hvis de falder i havnen under losning eller på lavt vand nær 
kysterne, og virker mest af alt som falsk tryghed.  
 
Men ligegyldigt hvilke forholdsregler man tager, vil der altid være en risiko for at der 
sker uheld under transporten, og på grund af HCBens persistens, og bioakkumulering vil 
konsekvenserne af en ulykke få uoverskuelige konsekvenser. Spørgsmålet er dermed om 
det er en chance vi har råd til at tage. 
 
Derfor mener vi at man burde prioritere en lokal løsning højere end man har gjort indtil 
videre. Vi føler os ikke overbevist om at Australien ikke på en rimelig måde, kan opnå 
den tekniske kapacitet til at håndtere HCB-affaldet selv.  
 
 
NHP i røggasaffaldscasen 
I vores case, som tager udgangspunkt i Danmarks eksport af farligt affald i form af 
røggasaffald fra danske forbrændingsanlæg, kan man spørge sig selv, om det er rimeligt, 
at vi eksporterer vores farlige affald til deponering i et andet land. Dette spørgsmål må 
besvares ud fra hvad alternativerne er. Hvis det ville betyde at vi selv ville være nødsaget 
til at deponere affaldet kunne det meget let vise sig at være både en dyrere løsning og en 
miljømæssig dårligere løsning, da man i Danmark ville skulle bygge specielle 
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opbevaringsanlæg, som gerne skulle være udslips-sikre. Pga. røggasaffaldets ætsende 
egenskaber vil dette hverken blive let eller billigt. Miljøstyrelsen har af samme grund 
forbudt deponering af røggasaffald i Danmark.[Jensen, et al., 2010] 
Både deponeringen i Norge og i Tyskland kategoriseres som nyttiggørelse, hvilket er 
relativt højt i affaldshierarkiet taget affaldets beskaffenhed i betragtning. Derfor er der 
umiddelbart ikke det store incitament til at finde en anden måde at nyttiggøre det på. 
Heldigvis er der udvikling på området og man må håbe at vi inden for en overkommelig 
fremtid kan sige at vi ikke begraver farligt affald i udenlandske miner. 
I regeringens seneste Affaldsstrategi slår de fast at: ”Der er et stort behov for 
teknologiudvikling især for behandling af de miljø-mæssigt mest problematiske 
affaldsfraktioner, som f.eks. røggasrensnings-produkter fra 
affaldsforbrænding.”[Miljøstyrelsen, 2009]. Man er altså klar over at vi bliver nød til at 
finde andre løsninger på håndteringen af vores røggasaffald. 
 
En mere generel diskussion fra røggasaffalds-casen er spørgsmålet om kategorisering af 
behandlingstypen af affaldet. Den samme behandling bliver defineret forskelligt i 
Danmark og Tyskland. Ud fra transportforordningens artikel 28 stk. 3 burde dette 
resultere i at bestemmelserne for bortskaffelse vil træde i kraft, men man har fundet en 
pragmatisk løsning så man stadig kan kalde behandlingen for nyttiggørelse, og på den 
måde undgå problemer i forbindelse med eksport til Tyskland.[Affald Danmark, 2007] 
Vi ved ikke om dette er et generelt problem, men man kunne godt forestille sig at der 
findes mange andre situationer, som ligger et sted imellem bortskaffelse og nyttiggørelse. 
Det er ikke særlig hensigtsmæssigt set ud fra et lovgivnings-perspektiv, hvis man frit kan 
vælge hvad man vil kalde en behandlingsoperation. Så er der jo ikke nogen grund til at 
gøre forskel i lovgivningen. 
 
Nærhedsprincippet i lovgivningen 
Basel-konventionen og derfor også transportforordningen er oprettet omkring et 
informations og kontrolsystem baseret på prior informed consent. Dette system skal sikre 
at alle lande er opmærksomme på, og skal godkende al transport der krydser deres 
grænser. På den måde kan landene selv bestemme om de vil acceptere en import. Som det 
kan ses på Figur 1 på s. 7 steg handlen med farligt affald mellem landene i Basel-
konventionen med ca. 300% i løbet af konventionens første 8 år. Så konventionen har 
ikke ført til mindre transport, men blot til en bedre og mere gennemsigtig regulering. 
Handel med farligt affald er et område i fortsat vækst. Systemet med prior informed 
consent sikrer kun miljøet så længe de ansvarlige myndigheder ikke sætter profit højere 
end miljøbeskyttelse.  
 
Med hensyn til nærhedsprincippet kan man se det sådan at den stærkeste gradbøjning af 
nærhedsprincippet må være ”ingen grænseoverskridende transport”, mens den svageste 
må være ”nærhed så længe andre lande ikke kan gøre det billigere eller bedre”. Det 
nærhedsprincip som man arbejder med i transportforordningen ligger et sted imellem 
disse to poler. Og det ligger nok egentlig tættere på det sidstnævnte end det førstnævnte, 
da transport af affald bl.a. er tilladt hvis det er uøkonomisk at oprette et behandlingsanlæg 
pga. affaldsmængde, eller hvis man kan opnå en højere nyttighedsgrad i et andet land. 
I vores gennemgang af lovgivningen og de 2 cases har vi identificeret de vigtigste steder, 
hvor nærhedsprincippet bliver underbygget. Det gælder f.eks. 
 affaldsrammedirektivets artikel 16 (princip om tilstrækkelig egenkapacitet og nærhed), 
transportforordningens artikel 11 stk. 1 litra a (der kan gøres begrundet indsigelse mod 
transport med henvisning til affaldsrammedirektivet),  
transportforordningens afsnit IV - VI (kun transport til lande der har skrevet under på 
Basel) og transportforordningens artikel 41 stk. 4 (...ikke har og ikke på rimelig måde kan 
opnå den 
 tekniske kapacitet og de nødvendige anlæg til at bortskaffe affaldet på en miljømæssigt 
forsvarlig måde) 
 
Hver af disse artikler mener vi underbygger nærhedsprincippet i lovgivning om 
grænseoverskridende transport af farligt affald. Transportforordningens artikel 34 
opstiller grænser for hvilke lande EU landene kan eksportere til. I kombination med 
systemet med prior informed consent sikrer man at der ikke sker gentagelser af tidligere 
tiders dumpninger af farligt affald i tredjeverdenslandene. 
I dansk sammenhæng skal enhver grænseoverskridende transport af affald til 
bortskaffelse begrundes ud fra, at afsenderlandet ”...ikke har og ikke på rimelig måde kan 
opnå den tekniske kapacitet og de nødvendige anlæg til at bortskaffe affaldet på en 
miljømæssigt forsvarlig måde.”[EU, 2006] 
Som vi har argumenteret for i vores case om HCB-affaldet, er ordet rimelig ikke et særlig 
stærkt ordvalg. Denne paragraf er i høj grad op til fortolkning. Hvad der er rimeligt for 
nogle kan være fuldstændigt urimeligt for andre. Det er op til afsendelseslandet at 
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argumentere for hvorfor det ikke er rimeligt for dem at opnå den nødvendige tekniske 
kapacitet, og modtagerlandet vurderer derefter om de godtager argumenterne. 
 
 
 
 
 
Konklusion 
Miljøstyrelsen godkendte Australiens ansøgning med begrundelse i at Australien ikke har, 
og ikke på nogen rimelig måde kan opnå den nødvendige tekniske kapacitet. 
Om en given investering i et behandlingsanlæg er rimeligt er en subjektiv vurdering, og 
kan begrundes i mange forskellige faktorer. I casen med HCB-affald henviser Australien 
f.eks. til både økonomiske, miljømæssige og politiske faktorer som årsag til at de ikke på 
nogen rimelig måde kan skille sig af med deres eget affald. Denne subjektivitet, i en af de 
helt centrale dele af transportforordningen, lægger et stort ansvar på de kompetente 
myndigheder, for at sikre at principperne bag Basel-konventionen, specielt 
nærhedsprincippet, bliver fulgt. 
Vi mener at den bedste løsning til behandling af HCB-affaldet ville være at behandle det i 
Australien i et HTI-anlæg. Vi sætter spørgsmålstegn ved Miljøstyrelsens vurdering af om 
dette vil kunne lade sig gøre, og ser mere Australiens ønske om at eksportere som udtryk 
for politisk uvilje mod opførelsen af affaldsdestruktionsanlæg.  
 
Behandling af affald klassificeres i transportforordningen enten som bortskaffelse eller 
nyttiggørelse, og denne klassifikation er afgørende for hvilke artikler der skal overholdes 
i de respektive lovgivninger. Som det ses i casen med røggasaffald kan en 
behandlingsform nogle gange falde ind under flere klassifikationer, og denne uklarhed 
kan resultere i uenighed mellem de ansvarlige myndigheder. Transportforordningen 
indeholder en paragraf der i tilfælde af uenighed definerer behandlingen som 
bortskaffelse. Dette har de tyske og danske myndigheder dog fundet en vej omkring, så 
transporten kan fortsætte. Denne slags smuthuller er en svækkelse af lovgivningen og 
nærhedsprincippet.  
 
Generelt mener vi at EU's lovgivning på området fungerer godt til at regulere den 
grænseoverskridende transport af farligt affald. Det er et passende kompromis mellem 
nærhedsprincippet og princippet om Best Available Technology.  
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